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1. Die kontrafaktische Methode in der Wirtschaftsgeschichte 
 
Die Kliometrie als neue Wirtschaftsgeschichte hat unter anderem die kontrafak-
tische Methode als Instrument, um zu prüfen, welchen Einfluss ein Ereignis in der Ge-
schichte auf einen Untersuchungsgegenstand eines Landes oder einer Region hatte.1 
Dabei werden 2 Szenarien miteinander verglichen: ein reales und ein kontrafak-
tisches. Ob das eingetretene Ereignis wichtig ist, lässt sich daran evaluieren, in dem 
man es mit einem hypothetischen Geschichtsverlauf vergleicht. Ergibt sich kein signifi-
kanter Unterschied zwischen den Verläufen, so war auch das Ereignis für den Untersu-
chungskontext nicht wichtig. 
Der Entwurf der kontrafaktischen Geschichtsschreibung verläuft in 2 Schritten: 
Zuerst wird eine Entwicklung, ein Kontrafaktum, gewählt, dass zwar nicht eintrat, aber 
durchaus hätte eintreten können. Daraus ergibt sich ein fiktiver Geschichtsverlauf, des-
sen Konstruktion die Einhaltung bestimmter methodologischer Anforderungen verlangt. 
Dazu gehören die Konformität mit den zur Untersuchung postulierten sozioökonomi-
schen Verlaufsgesetzen und die Ceteris-paribus-Klausel. Gerade letztere jedoch wird 
vielfach angegriffen: Wie soll die Wirtschaft weiter wie gewohnt agieren, wenn be-
stimmte bahn brechende Erfindungen oder Institutionen nicht vorhanden sind? Das 
Kontrafaktum läuft daher Gefahr, bei einer kritischen Betrachtung der hypothetischen 
Welt als nicht plausibel abgelehnt zu werden. 
Auf der anderen Seite soll die parallele Welt auch nicht zu sehr von der beo-
bachteten abweichen – genauer gesagt soll sie sich nur um das untersuchte Kontrafak-
tum unterscheiden. Es ist also nur ein schmaler Grat zwischen Aussagekraft und Speku-
lation. 
Diese Seminararbeit beschäftigt sich mit der Hypothese, wie die wirtschaftliche 
Entwicklung in den USA und in Mexiko verlaufen wäre, wenn gegen Ende des 19. 
Jahrhunderts die Eisenbahnen in beiden Staaten nicht gebaut worden wären. Die beiden 
durchaus mannigfachen Ergebnisse zeigen, wie unterschiedlich der Bau dieses Trans-
                                               
1
 Vgl. Joachim Schwerin: „Wachstumsdynamik in Transformationsökonomien“, S. 126 ff 
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portmittels, auch aufgrund der verschiedenen geografischen Gegebenheiten in den Län-
dern, sich auf die wirtschaftliche Entwicklung auswirkte. 
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2. Robert William Fogel: “Railroads and American Economic 
Growth” 
 
2.1 Zur Person 
 
Abbildung 1: Robert William Fogel (*1926) 
 
In seinem 1964 erschienenen Buch Railroads 
and American Economic Growth2 zweifelte Fogel 
die allgemein vertretene Meinung an, dass die Ent-
wicklung des Eisenbahnnetzes ein Drehpunkt in der 
ökonomischen Entwicklung der Vereinigten Staaten 
war. Eine Dekade später, beschwor Fogel einen 
Sturm der Kontroverse mit seiner Buch Time On The 
Cross: The Economics of American Negro Slavery, 
in dem er behauptete, dass die Sklaverei eine weit 
rentablere ökonomische Institution als war, als vorher angenommen3. 1993 erhielt Fogel 
verspätet den Nobelpreis in der Volkswirtschaft für seine Studien über die Eisenbahn 




Im Rahmen der kontrafaktischen Methode stellte sich Fogel die Frage: Wie ver-
liefe die ökonomische Entwicklung in den Vereinigten Staaten ohne das beträchtliche 
Netz von Eisenbahnlinien, die während der Mitte des 19. Jahrhunderts vom Meer zu 
Meer errichtet wurden? Schließlich waren es die „Eisernen Rösser“, welche die be-
trächtlichen Kornkammern des Mittleren Westens öffneten, den Kontinent verbanden, 
                                               
2
 erschienen im Juni 1964, Johns Hopkins University Press 
3
 Vgl. Robert W. Fogel: The Argument for Wagons and Canals 
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und die das großartige Wachstum der amerikanischen Wirtschaft antrieben. Oder etwa 
nicht? 
Robert Fogel glaubte, dass das meiste Lob auf den ökonomischen Beitrag der 
Eisenbahn wenig mehr als überzogene Rhetorik war, und er beschloss sie kritisch zu 
hinterfragen. In seinem 1964 erschienenen Buch „Railroads and American Economic 
Growt“ untersuchte Fogel die amerikanische Wirtschaft im Jahr 1890 von zwei unter-
schiedlichen Betrachtungswinkeln: In einem Szenario mit Eisenbahnen und einem ohne. 
Er betrachtete speziell die Transporte der landwirtschaftlichen Schlüsselgüter Weizen, 
Mais, Schweinefleisch und Rindfleisch des Jahres 1890. Weiterhin nahm er an, dass bei 
gleichen zu transportierenden Mengen4, die Eisenbahn nicht vorhanden war und dass 
die Wirtschaft mit anderen Mitteln des Transportes, wie Kanälen und den traditionellen 
Pferdekutschen auskommen müsste. Der Unterschied zwischen den Kosten des Trans-
portes in diesen zwei Szenarien oder genauer das Geld, welches die Eisenbahnen spar-




Fogel spezifizierte ein Zwei – Sektor – Modell in welchem die Aktivitäten des 
Transportsektors in zwei verschiedenen Produktionsfunktionen ausgeführt werden kön-
nen5. Diese lauten: 
),( wwT KLwQ =  
),( rrT KLrQ =  
Dabei stellt r (railroad) den überlegenen Prozess gegenüber w dar, so dass die 
gleichen Transportmengen TQ  unter r mit weniger Arbeit (L) und/oder Kapital (K) pro-
duziert werden können. 
                                               
4
 Vogel nahm im Rahmen der Ceteris-paribus-Klausel an, dass die Nachfrageelastizität nach Transportgü-
tern unelastisch war (η = 0). Diese Annahme brachte ihm die meiste Kritik an seiner kontrafaktischen 
Welt ein. 
5
 Vgl. Fogel: “Notes on the Social Saving Controversy”, S. 3 
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Weiterhin spezifizierte Fogel eine Produktionsfunktion AQ , welche den Output 
der anderen Sektoren der Wirtschaft angibt. Dabei sei 
),,( TaaaA QKLaQ =   
mit TaQ als dem Anteil von TQ , der benötigt wird, um die gesamtwirtschaftliche 
Ausbringung AQ  zu produzieren. Um die Transportmenge TQ  unter r und w konstant 
zu halten, muss Kapital und Arbeit von anderen produktiven Bereichen abgezogen wer-
den ( K∆ und L∆ ). Das nationale Einkommen Y wird dann wie folgt reagieren: 
TcA QQY +′=   
TcQ  ist definiert als der Teil des Transports, der als Endprodukt (also nicht als 
Vorleistung) gekauft wird. Die Änderung der allgemeinen Produktionsfunktion AQ  
kann ausführlicher erklärt werden mit 
),,( TaAaA QKKLLaQ ∆−∆−=′ . 
Die Sozialen Einsparungen ergeben sich also aus dem Verlust von nationalem 





Fogel teilte die amerikanische Agrargeographie in Primär- und Sekundärmärkte. 
Primärmärkte wie Chicago oder St. Louis waren die, welche überschüssige landwirt-
schaftliche Güter von den einzelnen Bauernhöfen des Mittleren Westens sammelten, 
von wo sie zu den Sekundärmärkten wie New York oder Baltimore transportiert wur-
den. Die Sekundärmärkte wiederum waren jene Bereiche, die die Lebensmittel von den 
Primärmärkten erhielten und diese auf die unzähligen Gemeinden im Osten und Süden 
verteilten, welche ein landwirtschaftliches Defizit aufwiesen. Der Handel zwischen 
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Bauernhöfen und Primärmärkten wurde "intraregionale Verteilung" genannt und der 
zwischen den Primär- und Sekundärmärkten "interregionale Verteilung“.  
Wären die Eisenbahnen nicht, hätte die Beförderung über Kanäle, Flüsse und 
Pferdefuhrwerke stattgefunden. Die alternative Transportfunktion w, setzte sich also aus 
den aggregierten Technologiekosten der Wasserstrassen und Fuhrwerke gegen Ende des 
vorletzten Jahrhunderts zusammen. 3 verschiedene plausible Funktionen wurden be-
nutzt: die erste hatte die damals vorhandenen Flüsse und Kanäle als Basis. In der zwei-
ten wurden ungefähr 5000 Meilen an zusätzlichen Kanälen einbezogen, welche bei Abs-
tinenz der Eisenbahn sehr wahrscheinlich gebaut worden wären. In die letzte Transport-
funktion flossen plausible Verbesserungen in die Überlandstraßen, welche wohl früher 
als tatsächlich durchgeführt würden. 
 
Abbildung 2: Das Fluss- und Kanalsystem im Mitt-
leren Osten der USA um 1890 
 
Fogel fand heraus, dass die sozialen 
Einsparungen des Bahntransports im interre-
gionalen Bereich weit geringer waren, als 
vorher angenommen: Weniger als ein Prozent 
der gesamten Wirtschaftsleistung. Sogar Fak-
toren wie gefrorene Kanäle im Winter und 
der verschlungene Weg vieler Wasserstrassen 
wurde beachtet. Im Bereich der intraregiona-
len Verteilung hingegen konnte Fogel größere 
Vorteile durch die Eisenbahn feststellen. 
Die teuren und ineffizienten Kutschen wären nur für den Güternahverkehr zu 
den Flüssen oder Kanälen sinnvoll gewesen. Fogel stellte fest, dass die entstandenen 
Kosten durch Pferdetransport eine landwirtschaftliche Nutzung der Flächen nur in ei-
nem Gürtel von ungefähr 40 Meilen von schiffbaren Wasserstrassen ökonomisch sinn-
voll gemacht hätten. Basierend auf dem System der Kanäle des Jahres 1890, fand Fogel 
heraus, dass sich 76 Prozent des damalig genutzten Ackerlandes innerhalb der 40 Mei-
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len Pufferzone befand. Fast das gesamte Ackerland, welches sich außerhalb der Puffer-
zonen befand und folglich der Wirtschaft verloren gegangen wäre, konzentrierte sich in 
den vier Staaten Illinois, Iowa, Nebraska und Kansas. Das bedeutet, dass die Auswir-
kungen der Eisenbahn am meisten den intraregionalen Handel zwischen Bauernhöfen in 
jenen Gebieten und den großen Primärmärkten des Mittleren Westens betrafen. 
 
Abbildung 3: Die 40 Meilen Pufferzone um das US Fluss- und Kanalsystem um 1890 
 
Doch selbst hier glaubte Fogel, dass der Vorteil der Eisenbahn nur marginal war. 
Er behauptete, dass in Ermangelung der Eisenbahn die modernen motorisierten Trans-
portmittel wie Autos und LKWs wahrscheinlich viel schneller entwickelt worden wären 
und so die Pferdefuhrwerke Jahrzehnte vor dem Ende des 19. Jahrhunderts ersetzt hät-
ten. Zumindest würden einige landwirtschaftliche Straßen schneller als tatsächlich ge-
schehen verbessert werden. Mit einer gemäßigten Expansion des Kanalsystems in Illi-
nois, Iowa, Nebraska, und Kansas, in Verbindung mit geringeren Transportkosten über 
Land und einer erweiterten 80 Meilen Pufferzone um das vergrößerte Wasserstraßen-
netz, könnten bis auf vier Prozent alle landwirtschaftlichen Bereiche, welche 1890 in 
Gebrauch waren, eingeschlossen werden. 
 
2.5 Kritik und Fazit 
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Die Konstruktion einer kontrafaktischen Welt ohne die Eisenbahnen mit all ih-
ren hypothetischen Vermutungen birgt eine Vielzahl an Punkten, an denen später Kriti-
ker ihre Verbesserungsvorschläge eingebracht haben. 
Fogels Annahme einer starren Nachfrageelastizität 0=η  ist einerseits der Cete-
ris-paribus-Klausel geschuldet. Anderseits stellte er fest, dass eine sinnvolle und plau-
sible Schätzung dieser Elastizität wiederum eine Menge von Annahmen benötigt hätte 
und daher nur schwer zu bestimmen war. J. Hayden Boyd und Gary M. Walton behaup-
teten, dass sich zumindest die Nachfrage nach Passagiertransporten im Bereich von 
1=η  bewegte6. Fogel zeigte in seinem Artikel Notes on the Social Savings Controver-
sy7, dass eine Änderung dieser Variable sein Ergebnis maximal um das 1,4 fache verfäl-
schen könnte. 
Stanley Lebergott bemängelte, dass Fogel die Transportkosten seiner r Funktion 
zu hoch ansetzte8. Er behauptete, dass die Eisenbahnunternehmen in einem starken 
Konkurrenzkampf einerseits untereinander, andererseits mit den Binnenschiffen (welche 
oft als direktes Substitut zur Eisenbahn agierten) standen. Fogel hatte sich maximal um 
den Faktor 10 verrechnet und die Frachtkosten per Meile hätten mit $ 0,24 angesetzt 
werden müssten. Fogel gab später zu, seine sozialen Einsparungen wurden dadurch zu 
niedrig geschätzt. 
Allgemein kann festgestellt werden, dass bei der Konstruktion einer kontrafakti-
schen Welt eine Vielzahl von Annahmen getroffen werden muss, welche einerseits auf-
grund fehlender Daten, andererseits wegen der immensen Menge an Postulaten nicht 
alle begründet und richtig sein müssen. Fogel tat sein Bestes, indem er auf die aufkom-
mende Kritik antwortete und als Erwiderung Größe und Richtung der Verfälschung 
seines Ergebnisses nannte. 
                                               
6
 Vgl. J. Hayden Boyd and Gary M. Walton: “The Social Savings from Nineteenth-Century Rail Pas-
sendger Services” 
7
 Vgl. Fogel: “Notes on the Social Saving Controversy”, S. 12 
8
 Vgl. Stanley Lebergott: “United States Transportation Advance and Externalities“ 
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3. John H. Coatsworth: “Indispensable Railroads in a Backward 




John Coatsworth hat sich im Rahmen der kontrafaktischen Methode ebenfalls 
die Frage gestellt, wie die Wirtschaftsentwicklung ohne den Bau der Eisenbahnen ver-
laufen wäre, diesmal jedoch in Mexiko. Er beobachtete dabei den Zeitraum von 1877 
bis 1910, die so genannte Porfirianische Ära, benannt nach dem mexikanischen Präsi-
denten Porfirio Díaz9. 
. Coatsworth untersuchte die sozialen Einsparungen im Passagiersektor sowie im 




Auch Coatsworth befasste sich zuerst mit den geografischen Gegebenheiten Me-
xikos. Anders als in Nordamerika gab es hier kaum schiffbare Flüsse, welche als Substi-
tut für die Eisenbahnen dienen könnten. Lediglich einige Seen im zentralen Hochland 
und kleinere Flüsse am Golf von Mexiko waren nutzbar. 
Der Bau der ersten Bahnlinie wurde 1837 einem privaten Investor auferlegt, 
durch den 30 jährigen Bürgerkrieg konnte die Linie von Hafen Veracruz nach Mexiko 
City jedoch erst 1873 fertig gestellt werden. Ab 1880 wurde von der neuen Regierung 
der Ausbau des Netzes forciert so dass 30 Jahre später über 19.000 Kilometer, finanziert 
hauptsächlich durch ausländisches Kapital, gebaut wurden10. Die sozialen Einsparungen 
wurden von Coatsworth genau wie von Fogel aus der Kostendifferenz zwischen Eisen-
bahntransport und alternativen Beförderungsmitteln errechnet.  
                                               
9
 Porfirio Díaz war zwei mal Präsident Mexikos, von 1877 – 1880 und von 1884 – 1911 
10
 Vgl. Coatsworth: “Indispensable Railroads in a Backward Economy: The Case of Mexico” 
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Da es kaum schiffbare Flüsse in Mexiko gab, konnten Reisende im vorletzten 
Jahrhundert nur zwischen Postkutsche und Pferde- oder Eselfuhrwerk wählen; die 
Mehrzahl der einfachen Leute jedoch lief zu Fuß. Zwischen 1877 und 1882 zählte das 
Entwicklungsministerium mehr als 6 Millionen Reisende. 6,5 % nutzen die Postkutsche, 
25,1 % waren per Fuhrwerk unterwegs, der Rest lief per Pedes. Im Jahre 1910 bevor-
zugten 29 % der Reisenden bei Bahnfahrten die 1. Klasse, was ungefähr dem Anteil der 
Postkutschen und Fuhrwerken entspricht. Coatsworth schloss daraus, dass ohne die Ei-
senbahnen diese Reisenden auf die bewährten Fortbewegungsmittel ausgewichen wä-
ren. 
Für den Passagiertransport wurden 2 Kostendifferentiale geschätzt: Der Fahr-
preisunterschied und der Zeitunterschied. Um den letzteren in Geldeinheiten zu bezif-
fern, bedurfte es mehrer Annahmen: So bezifferte Coatsworth die Opportunitätskosten 
eines 1. Klasse Reisenden mit dem doppelten Tagessatz eines Arbeiters (2 x 1,08 Pe-
sos). Außerdem behauptete er, dass bei den 20 % Nachtfahrten keinerlei Einkommens-
ausfälle zu beklagen wären und weiterhin, dass nur die Hälfte der Reisenden produktiv 
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war. So kam er zu dem ersten Ergebnis, dass er seine Berechnungen der Opportunitäts-
kosten auf der Grundlage von 92 Millionen Reisekilometern führen musste. Auf dieser 
Strecke konnten Reisende durch die höhere Durchschnittsgeschwindigkeit der Eisen-
bahnen (40 vs. 15 km/h) ungefähr 3,8 Millionen Stunden sparen, was 380.000 Ar-
beitstagen zu je 10 Stunden entspricht. Diese mit dem doppelten Tagessatz eines Arbei-
ters (2,16 Pesos) multipliziert ergaben eine jährliche Einsparung von 0,8 Millionen Pe-
sos für die mexikanische Volkswirtschaft. 
Die Fahrkosten ließen sich einfacher berechnen. Die 1910 in der 1. Klasse ge-
fahrenen 229 Millionen Kilometer hätten per Postkutsche 16,7 Millionen Pesos gekos-
tet11. Für 1. Klasse Tickets wurden 1910 jedoch nur 5,1 Millionen Pesos bezahlt. Die 
direkten Kosteneinsparungen durch die Eisenbahn beliefen sich also auf 11,6 Millionen 
Pesos (12,4 Millionen Pesos mit Zeitersparnis oder 1,05 % des mexikanischen Brutto-
sozialprodukts). 
Die Berechnung der durch die Eisenbahn ermöglichten Einsparungen für die 2. 
Klasse Reisenden lief analog ab. 830 Millionen Kilometer wurden 1910 in den günsti-
geren Zugabteilungen zurückgelegt, auf 332 Millionen davon hätte produktiv gearbeitet 
werden können. Diese wurden durch die Bahn in 8,3 Millionen Stunden zurückgelegt, 
was 830.000 10 Stunden Tage bedeutet. Ohne Eisenbahnen, so glaubt Coatsworth, wä-
ren die Mexikaner zu Fuß gegangen. Dafür hätten sie 11,1 Millionen Tage gebraucht – 
es konnten also 10,2 Millionen Arbeitstage gespart werden. Der durchschnittliche Ta-
geslohn für einen Schaffenden lag bei 1,08 Pesos, die gesparten Opportunitätskosten 
belaufen sich hier auf 11,1 Millionen Pesos. Da laufen im Allgemeinen nichts kostet, 
müssen von den sozialen Einsparungen noch die 7,2 Millionen Pesos für gezahlte 2. 
Klasse Tickets abgezogen werden12, so dass nur noch 3,9 Millionen Pesos gespart wer-
den konnten. 
Der Wohlfahrtsverlust auf dem Passagiersektor durch fehlende Eisenbahnen be-
lief sich zusammen auf 16,3 Millionen Pesos, was ungefähr 1,37 % des damaligen me-
xikanischen Bruttosozialprodukts von 1,2 Mrd. Pesos entsprach. 
                                               
11
 Coatsworth setzte einen Kilometerpreis von 0,073 Pesos an 
12
 Die Fahrt in der 2. Klasse kostete laut Coatsworth 0,008 Pesos pro Kilometer 
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Allerdings weist Coatsworth darauf hin, dass dies nur eine Obergrenze sein 
konnte, da auch hier mit einer Nachfrageelastizität η  von null gerechnet wurde. Bei 
höheren Preisen von Transport wären auch weniger Mexikaner gereist. Tatsächlich 
mieden selbst besser bezahlte Angestellte oft die Eisenbahn, denn nicht selten überstie-





Bevor die Eisenbahnen im Mexiko gebaut wurden, transportierte man Waren per 
Pferdewagen oder auf dem Rücken von Lasttieren. Die Bahn verdrängte jedoch nicht 
sämtlichen vorher da gewesenen Überlandtransport, daher basiert Coatsworths Rech-
nung auf Frachttransporten, welche sowohl mit Bahn als auch mit Pferd hätten ausge-
führt werden können. 
Zunächst nahm Coatsworth an, dass das Straßennetz von 5.000 Kilometer im 
Jahre 1877 wohl stark angewachsen wäre. Grundlage ist eine Berechnung von Albert 
Fishlow13, der herausfand, dass eine Straßenmeile pro Jahr ca. 20.000 Tonnen Fracht 
transportieren kann. Auf das Transportvolumen von 3,5 Milliarden Frachtkilometer 
(1910) hochgerechnet, ergab sich ein Bedarf von 250.000 Kilometern Straßen in Mexi-
ko. 
Als nächsten Schritt errechnete Coatsworth, was diese Menge an Frachttranspor-
ten mit dem Pferdefuhrwerk gekostet hätte. Da er nur die Preise für 1877 kannte (0,10 
Pesos pro Frachtkilometer), musste er diese auf das Jahr 1910 hochrechnen. Dafür nutz-
te er 2 verschiedene Preisindizes: Der erste orientierte sich an den Preisentwicklungen 
der Lebenshaltungskosten, der andere an denen der realen Löhne.  
In der ersten Rechnung hätten die Mexikaner 503 Millionen Pesos für den 
Transport zu Pferde zahlen müssen. Die tatsächlichen Einnahmen der Eisenbahngesell-
schaften beliefen sich jedoch auf nur 48 Millionen Pesos. Damit lagen die sozialen Ein-
sparungen bei 455 Millionen Pesos oder bei 38,5 % des Bruttosozialprodukts. 
                                               
13
 Vgl. Albert Fishlow: “Railroads and the Transformation of the Antebellum Economy”, S. 93 
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Nimmt man die Entwicklung der Reallöhne als Grundlage, so ergeben sich im-
mer noch Einsparungen von 291 Millionen Pesos (361 Millionen Pesos – 69,8 Millio-
nen Pesos). Diese entsprachen 24,6 % des Bruttosozialprodukts. 
Nun war sich Coatsworth im Klaren darüber, dass eine solche Schätzung über-
trieben ist: „It is a well-known axiom of new economic historians that nothing can save 
a quarter of GNP…“14 Es wäre naiv anzunehmen, dass die Elastizität der Nachfrage 
nach Frachttransporten starr blieb, angesichts der teilweise 10fachen Gebühren beim 
Straßentransport. Um diese Elastizität zu bestimmen, bediente sich Coatsworth einer 
multiplen Regression, welche die jährlichen Frachtkilometer schätze: 
PbYbFbKbaR 4321 ++++=  
R = jährliche Tonnenkilometer an Fracht 
K= Eisenbahnkilometer in Betrieb 
F = Verdienst pro Tonnenkilometer für Fracht 
Y = Nationales Einkommen 
P = Bevölkerung 
Da das Bruttosozialprodukt nur für die Jahre 1895 – 1910 vorhanden war 
(Schätzung 1), nutzte Coatsworth für eine zweite Schätzung der Elastizität die jährli-
chen Exporte als Proxy für das nationale Einkommen in den Jahren 1878 – 1908. 
Die logarithmierte Variable 2b  diente als Schätzer für die Elastizität der Nach-
frage und betrug im Falle der 1. Regression 0,428 bzw. in der 2. Regression 0,558.  
Coatsworth wiederholte seine Berechnung der sozialen Einsparungen noch ein-
mal, diesmal mit 5,0=η . Diese schwankten nun zwischen 176 und 196 Millionen Pe-
sos pro Jahr, was 14,9 – 16,6 % des Bruttosozialproduktes ausmachte. Selbst bei einer 
Nachfrageelastizität von 0,75 betrugen die Mehrkosten des Transports noch 10,8 – 11,5 
% (127 – 135 Millionen Pesos). 
Bedenkt man, dass das absolute Wirtschaftswachstum zwischen 1895 und 1910 
über 437 Million Pesos betrug, so kann man behaupten, das etwa ein Drittel davon 
durch günstigere Transportkosten der Bahn finanziert wurde. 
                                               
14
 Vgl. Coatsworth, S. 949 
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3.5 Weitere Auswirkungen 
 
In diesen Rechnungen sind einige positive Effekte der Eisenbahn nicht bedacht 
worden. Zwar sind die finanziellen Einsparungen vor allem für die 2. Klasse Bahnrei-
senden eher minimal. Doch erst die Sicherheit und Geschwindigkeit der Eisenbahn gab 
den Mexikanern die nötige Mobilität, um Arbeit auch weit entfernt von Heim und Hof 
anzunehmen. Dazu kam, dass in einer Gesellschaft, die stark auf Mund zu Mund Kom-
munikation angewiesen war, die Bahn auch Nachrichten von höheren Löhnen und bes-
seren Lebensbedingungen durch das Land transportierte. So konnten boomende Regio-
nen wie der mexikanische Norden ständig neue Arbeitskräfte anlocken. 
Auch für die Wirtschaft ergaben sich durch das neue Transportmittel positive 
Impulse. Die Eisenbahn zog zum ersten Mal ausländische Investoren an. Ungeheure 
Mengen an Kapital flossen in das Land, schufen neue Industrien und erschlossen neue 
Mineralvorkommen. Ferner profitierte der Staat als Institution von dem Bau der Eisen-
bahn. Mehrere Gesetze zum Schutz von Eigentum und Besitz, sowie zur Liberalisierung 
der Finanzmärkte wurden verabschiedet und brachten Mexiko einen wichtigen Schritt 
näher an eine rechtsstaatliche Republik. 
Auf der anderen Seite hatte der Bau der Eisenbahnen auch negative Folgen für 
das Land. Bedingt durch die vorwiegende ausländische Finanzierung der Investitionen, 
brachte Mexiko sich in eine starke Abhängigkeit fremdländischer Märkte. Die wirt-
schaftlichen Strukturen orientierten sich 1910 größtenteils am US amerikanischen Be-
darf an Mineralien und Textilprodukten (die Mineralausfuhren in die USA stiegen zwi-
schen 1885 und 1908 um 75 %). In diesen, von den USA dominierten Sektoren, wuchs 
die Ökonomie am meisten. Es fehlten jedoch jegliche Verknüpfungen zur heimischen 
Industrie, welche durch die Eisenbahnen keinerlei Impulse erhielt. 
Beim Bau der Eisenbahnlinien wurden fast ausschließlich ausländische Technik 
und Rohstoffe benutzt. Sogar Kohle und Holz zum Betreiben der Lokomotiven mussten 
von den USA gekauft werden, von dort wurden auch Techniker und Schaffner bezogen. 
Das alles musste in Gold oder Dollar bezahlt werden, während die Einnahmen mit im 
Wert sinkendem Peso entlohnt wurden. So kam es, das der Anteil der importierten Vor-
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leistungen in den Jahren 1891 bis 1906 im Durchschnitt 36 % der gesamten Betriebs-
kosten ausmachten.  
Auch der Staat brachte sich zunehmend in finanzielle Abhängigkeit. Allein für 
Zinsen und Gewinnüberweisungen ins Ausland zahlte der mexikanische Staat 1910 über 
39 Millionen Pesos; immerhin 3 % seines Bruttosozialprodukts. 
Zu guter Letzt wurde durch die Eisenbahn die Landkonzentration beschleunigt. 
Großgrundbesitzer konnten es sich nun leisten, in den gut erschlossenen Ebenen Zent-
ralmexikos riesige Grundstücke zu erwerben, da diese nun wirtschaftlich betrieben wer-
den konnten (hauptsächlich zur Produktion von Exportgütern). Das dabei den Kleinbau-
ern teilweise lächerlichen Summen für ihr Land bezahlt wurden, verschärfte das Gefälle 
zwischen arm und reich noch zusätzlich15. Die Eisenbahn hat also ihren Teil zu den Un-




Je nach dem, wie man die Fragestellung formuliert, kommt man zu unterschied-
lichen Ergebnissen. Will man die direkten ökonomischen Auswirkungen des Eisen-
bahnbahnbaus untersuchen, so muss man sagen, dass diese recht groß waren (1,37 % 
des BSP beim Passagiertransport sowie 10,8 – 16,6 % des BSP beim Frachttransport). 
Die langfristigen institutionellen und sozialen Folgekosten können hier nur unzurei-
chend gemessen werden. Fest steht, dass Mexiko sich zu einem modernen Rechtsstaat 
entwickelte, von dem jedoch vor allem ausländische Kapitalgeber und Großgrundbesit-
zer profitierten. Die sozialen Spannungen wurden durch die zunehmende Ausbeutung 
und Enteignung der unteren Schichten nur noch beschleunigt. 
                                               
15
 1910 verfügte 1% der Bevölkerung Mexikos über 96% des Bodens, fast 97% der Landbevölkerung 
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